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(54) Steuerung einer automatischen Kupplung in Abhangigkeit von Bremswirkung 



(57) Die Erf indung betrifft die Steuerung einer auto- 
matischen Kupplung eines Kraftfahrzeuges bei Kriech- 
phasen. Die in solchen Phasen mil Schlupf arbeitende 
Kupplung wind erst dann vollstandig geOffnet, wenn die 
Betriebsbremse mit vorgebbarer Wirkung arbeitet 



Fig: 2 




LO 

O 

Q. 

LU 



Primed by Rank Xerox (UK) Business Services 
2.13.1473.4 



1 



EP 0 759 514 A2 



2 



Beschreibung 

Die Erfindung betrifft die Steuerung einer automatic 
schen Kupplung zwischen Motor, insbesondere Ver- 
brennungsmotor, und Antriebstrang eines s 
Kraftfehrzeuges bei Kriechphasen, z.B. Arriahrphasen 
Oder Betriebsphasen mit UbergSngen zwischen gerin- 
ger Fahrgeschwindigkeit und Halt, wobei die Steuerung 
die Fahrgeschwindigkeit sowie die Betatigung einer 
Betriebsbremse des Fahrzeuges erfaBt und die Kupp- w 
lung bei einer Bremsbetatigung offnet 

Kraftfahrzeuge mit manuell geschatteten Getrieben 
und automatisch betatigter Kupplung sind allgemein 
bekannt und werden serienmaBig ausgeliefert. 

GemaB der Druckschrift PATENTS ABSTRACTS is 
OF JAPAN zu JP 62-216842 (A) ist es bekannt. bei der 
automatischen Steuerung der Kupplung bei geringer 
Geschwindigkert die Betatigung eines die Motorleistung 
steuernden Fahrpedales sowie einer Betriebsbremse 
zu berucksichtigen. Wird bei geringer Geschwindigkert 20 
die Betriebsbremse betdtigt, so Offnet die Kupplung. 
Falls bei geringer Geschwindigkert keine Bremsbetati- 
gung erfolgt. wird Qberpruft, ob das Fahrpedal betatigt 
ist, Oder nicht. Falls nun weder die Betriebsbremse noch 
das Fahrpedal betatigt ist, wird die Kupplung auf einen 25 
halb geschlossenen Zustand eingestellt. Damrt soil der 
Fahrbetrieb des Fahrzeuges bei dichtem Verkehr 
rleichtert werden. 

Aus der DE-OS 26 56 888 ist es bekannt, bei einem 
Kriechantriebssteuersystem fur ein Industriefahrzeug 30 
die Betatigung der Kupplung mit der Betatigung der 
Fahrzeugbremse zu koppeln. Dabei ist das fluidische 
Betatigungssystem der Fahrzeugbremse uber ein Steu- 
erverrtil, welches auf eine Druckschwelle anspricht, m'rt 
dem fluid isch en Betatigungssystem der Kupplung ver- 35 
bunden, derart. daB das Steuerverrtil Offnet, sobald der 
zur Bremsbetatigung dienende fluidische Druck die 
Druckschwelle uberschrertet. Der nunmehr im fluidi- 
schen Betatigungssystem der Kupplung wirkende 
Druck fuhrt dann dazu, daB die Kupplung Offnet Im 40 
Ergebnis Heibt also die Kupplung geschlossen, wenn 
der Bremsdruck urrterhalb der Druckschwelle liegt. 
Obersteigt der Bremsdruck die Druckschwelle, ist die 
Kupplung offen. Dadurch wird erreicht, daB die Kupp* 
lung automatisch eingeruckt wird, bevor ein die Fahr- 45 
zeugbremse steuerndes Bremspedal vollstandig 
losgelassen wird. 

Aus der DE 44 26 260 A1 ist es bekannt, eine auto- 
matische Kupplung bei Betatigung einer Betriebs- 
bremse des Fahrzeuges bei geringer so 
Fahrgeschwindigkeit automatisch in Richtung Offnen zu 
b tatigen. 

Die EP 0482262 A2 betrifft ein mit automatischem 
Getriebe ausgerustetes Kraftfahrzeug, bei dem eine 
automatische Betatigung von Kupplung und Bremse 55 
vorgesehen ist. urn bei vorgegebenen Betriebsphasen 
ein Kriechen des Fahrzeuges zu vermeiden. 

Aufgabe der Erfindung ist es nun, das Betriebsver- 
halten eines Fahrzeuges mit automatischer Kupplung 



bei Kriechphasen zu verbessern, insbesondere wenn 
das Fahrzeug nach einem kurzen Halt an einer Stei- 
gung anfahren soil. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch 
gelost, daB die urrterhalb eines geringen Schwellwertes 
der Fahrgeschwindigkeit und/oder bei sehr geringer 
Motordrehzahl (nahe der Leerlaufdrehzahl) automa- 
tisch in einem Schlupf zustand mit begrenztem uber- 
tragbaren Drehmoment arbeitende automatische 
Kupplung bei Betatigung der Betriebsbremse des Fahr- 
zeuges in Abhdngigkert von einem zur Bremswirkung 
analogen, durch Sensor uberwachten Parameter derart 
steuerbar ist, daB das auf die Antriebsrader Qbertrag- 
bare Antriebsmoment bei ansteigender Wirkung der 
Betriebsbremse abfailt. 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedan- 
ken, in Kriechphasen des Fahrzeuges die tatsachliche 
Bremswirkung zu uberwachen und bei der automati- 
schen Steuerung der Kupplung die tatsachliche Brems- 
wirkung zu berucksichtigen. 

Vorteilhafterweise kann die Erfindung mit ver- 
gleichsweise geringem konstruktiven Aufwand verwirk- 
licht werden. 

Bei heute Qblichen hydraulischen Betriebsbremsen 
von Kraftfahrzeug en genugt es, am Hydrauliksystem 
der Betriebsbremse einen Oder mehrere Drucksenso- 
ren anzuordnen, so daB der hydraulische Druck sowie 
die damrt einhergehende Bremswirkung uberwacht 
werden konnen. Derartige Drucksensoren sind oftmals 
ohnehin vorhanden, weil der hydraulische Druck im 
Bremssystem bererts aus anderen Grunden, etwa zur 
Begrenzung des Antriebschlupfes von Antriebsradern, 
uberwacht werden muG, wenn ein durchdrehendes 
Antriebsrad gegebenenfalls automatisch abgebremst 
werden soil. 

Daruber hinaus sind die heute Qblichen elektroni- 
schen Steuerung en, die in Kraftfahrzeugen zur Oberwa- 
chung vielfaitiger Funktionen - unter anderem auch 
einer automatischen Kupplung - vorhanden sind, ohne 
weiteres geeignet, zusdtzliche Parameter - hier die 
Bremswirkung - zu berucksichtigen. 

Anstelle von Sensoren for den Bremsdruck konnen 
auch Kraftsensoren vorgesehen sein, die die Krafte zur 
Betatigung der Betriebsbremse direkt Oder indirekt 
erfassen. Daruber hinaus kann gegebenenfalls auch ein 
zur Bremsbetatigungskraft analoger Weg von Bremsbe- 
tatigungsorganen Oder eine Stellwegdrfferenz zwischen 
Bremsbetatigungselementen erfaBt werden. Derartige 
GroBen sind im wesentiichen analog zur Bremswirkung. 

Im Obrigen ist in grundsdtzlich bekannter Weise 
gemaB einer bevorzugten AusfOhrungsform der Erfin- 
dung vorgesehen, daB der Motor eine automatische 
Motorsteuerung aufweist, die einen Abfall der Motor- 
drehzahl unter einen vorzugebenden Mindestsollwert, 
z.B. Leerlaufsolldrehzahl, verhindert bzw. einem sol- 
chen Abfall errtgegensteuert. Damrt ist gewahrleistet, 
daB der Fahrzeugmotor bei geloster Betriebsbremse 
nach einem Halt immer mrt hinreichender Leistung 
arbertet. urn das Fahrzeug kriechend in Bewegung set- 
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zen zu kfinnen. 

Nachfolgend wird die Erfindung noch an hand der 
Zeichnung naher erlautert 

Dabei zeigt . 

5. 

Fig. 1 ein Diagramm, welches die Bremskraft F 
sowie das von der Kupplung Obertragbare 
Drehmomerrt M in Abhangigkeit vom Brems- 
pedalweg s bzw. vom Weg eines sonstigen 
Betatigungsorgans der Betriebsbremse wie- io 
dergibt, und 

Fig. 2 ein schematisiertes Kraftfahrzeug mit erfin- 
dungsgemaBer Steuerung der Kupplung. 

Bei nicht betatigter hydraulischer Betriebsbremse is 
hat der hydraulische Druck P gemaB Fig. 1 den Wert 0. 
Nun moge das Bremspedal der Betriebsbremse betatigt 
werden. Solange der Stellhub s des Bremspedales 
geringer tst als der Wert s 1 , bleibt der Hydraulikdruck P 
auf dem Wert 0. Bevor jedoch der Stellhub s 1 erreicht 20 
wird, wird bei einem geringeren Stellhub Sq der Brems- 
lichtschalter betatigt, so daB die der Betriebsbremse 
zugeordneten Bremslichter aufleuchten. 

Sobald dann der Stellhub s den Wert $ A uberschrei- 
tet, steigt der hydraulische Druck P entsprechend einer 25 
annahernd linearen Kurve K an, deren Form von der 
Konstruktion der Betriebsbremse abhangig ist. 

Es sei nun angenommen, da B das Fahrzeug mit 
sehr geringer Fahrgeschwindigkeit v fahrt, die unter 
dem Wert v 0 liegen moge. Unterhalb dieses Schwell- 30 
wertes der Fahrgeschwindigkeit arbertet die automati- 
sche Kupplung automatisch mit einem reJativ geringen 
Kupplungsmoment M 0 , solange ein den hydraulischen 
Druck der Betriebsbremse uberwachender Drucksen- 
sor fur den Hydraulikdruck P den Wert 0 bzw. einen 3s 
nahe benachbarten Wert meldet 

Sobald der Drucksensor einen Anstteg des Hydrau- 
likdruckes P registriert, wird das Kupplungsmoment 
analog zum Anstieg des Hydraulikdruckes abgesenkt, 
bis dann bei einem Hydraulikdruck P 8 (oder dem zuge- 40 
ordneten Stellhub sj die automatische Kupplung ihren 
vollstandig geoffneten Zustand erreicht, d.h. das Kupp- 
lungsmoment M auf den Wert 0 abfallt 

Im Ergebnis wird also gewahrleistet daB das auf 
die Antriebsrader Obertragbare Antriebsmoment bei 45 
ansteigender Wirkung der Betriebsbremse abfallt 
Gleichzertig wird vermieden, daB die Kupplung bei noch 
fahrendem Fahrzeug bei wirkungsloser Bremse voll- 
standig Offnen kann. 

Ein vollstandiges Offnen der Kupplung bei nicht so 
betatigter Betriebsbremse ist nur bei Stillstand des 
Fahrzeuges moglich, und auch nur dann, wenn das zur 
Leistungssteuerung des Motors dienende Fahrpedal 
nicht betatigt wird bzw. der Fahrzeugmotor mit Leerlauf- 
drehzahl Oder einer geringeren Drehzahl lauft. Fur ss 
diese Steuerung der automatisch en Kupplung werden 
Signal e entsprechender Sensoren - fur Fahrgeschwin- 
digkeit bzw. Motordrehzahl - herangezogen. 

Sollte das Fahrzeug mit einer hoheren Geschwin- 



digkeit als v 0 fahreri, kann die automatische Kupplung in 
grundsatzlich gleicher Weise, wie es in der Zeichnung 
dargestellt ist. des Wertes M 0 liegen automatisch 
gesteuert werden. In diesem Fall wird jedoch in der 
Reg el das bei wirkungsloser Betriebsbremse einge- 
stellte Obertragbare Drehmomerrt oberhalb, wobei dann 
des weiteren vorgesehen sein kann. die Kupplung erst 
dann vollstandig zu Offnen, wenn der Hydraulikdruck im 
Bremssystem einen Wert deutiich oberhalb des Wertes 
P s hat 

Von dem in Fig. 2 in Draufeicht dargestellt en Kraft- 
fahrzeug sind im wesentiichen nur die vorderen und hin- 
teren Rader 1 mit den zugeordneten Bremsen 2 
dargestellt. die mittels eines Bremspedals 3 betatigt 
werden. welches seinerseits ein hydraulisches Geber- 
aggregat 4 betatigt, an das die Nehmeraggregate der 
Bremsen 2 uber Hydraulikleitungen 5 antriebsmaBig 
angeschlossen sind. 

Die Hinterrader des Fahrzeuges werden vom Fahr- 
zeugmotor 6 uber eine automatisch betatigte Kupplung 
7 und ein manuell geschaltetes Getriebe 8 angetrieben. 

Der Motor 6 besrtzt eine automatische Motorrege- 
lung 9, die in grundsatzlich bekannter Weise arbertet 
und zumindest dafur sorgt, daB die Ist-Betriebsdrehzahl 
des Motors 6 auch bei grCBerer Belastung des Motors 
nicht ohne werteres unter eine Mindestsolldrehzahl - in 
der Regel die Leerlaufsoildrehzahl des Motors - abfallen 
kann. Des weiteren ist fur die Kupplung 7 eine Regel- 
schaltung 10 vorgesehen, die gegebenenfalls mit der 
Motorregelung 9 zu einer einzigen Regeleinheit zusam- 
mengefaBt sein kann. 

Eingangssertig ist die Regelschartung 10 mrt einem 
Sensor 11 fur die Fahrgeschwindigkeit z.B. einem 
Tachometer des Fahrzeuges. verbunden. Daruber hin- 
aus ist die Regelschartung 6 eingangssertig mit einem 
Sensor 12 verbunden. dessen Signale die jeweils ein- 
gelegte Getriebestufe bzw. den jeweils eingelegten 
Gang des Getriebes 8 wiedergeben. Ein werterer, auf 
der Eingangsserte der Regelschaltung 10 angeordneter 
Sensor 13 erzeugt Signale. die erkennen lassen, ob 
ausgangssertig des Geberaggregates 4 des hydrauli- 
schen Bremssystems des Fahrzeuges ein bremswirk- 
samer Hydraulikdruck ansteht. 

Ausgangssertig ist die Regelschaltung 10 mit einem 
vorzugsweise elektrischen Stellmotor 14 verbunden, 
der die Kupplung 7 betatigt. so daB je nach Stellhub des 
Motors 14 die Kupplung 7 entweder vollstandig geoffnet 
Oder vollstandig geschlossen oder auf unterschiedliche 
Obertragbare Drehmomente eingestelft wird. 

Wenn die Regelschaltung 1 0 aufgrund der Signale 
des Sensors 1 1 jnerkt", daB das Fahrzeug mit sehr 
geringer Geschwindigkeit fahrt, wird der Stellmotor 14 
so betatigt daB die Kupplung 7 einen mehr oder weni- 
ger groBen Schlupf hat. Falls dann zusatzlich aufgrund 
der Signale des Sensors 13 „festgestelrt" wird, daB die 
Bremsen 2 wirksam, d.h. mit bremswirksamem Hydrau- 
likdruck, betatigt werden, wird der Stellmotor 14 im 
Sinne einer Absenkung des von der Kupplung 7 uber- 
tragbaren Drehmomentes, d.h. im Sinne einer Erho- 
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hung des Schlupfes der Kupplung 7, betatigt. Bei dieser 
Steuerung konnen zusatzlich die Signale des Sensors 
12 berucksichtigt werden, um eine unterschiedliche 
Steuerung der Kupplung 7 bei unterschiedlichen Getrie- 
bestufen bzw. bei unterschiedlichen eingelegten Gan- 5 
gen des Getriebes 8 zu ermoglichen. 

Abweichend von der vorangehend beschriebenen 
Ausfuhrungsform kann, der Sensor 13 ansteile des 
hydraulischen Druckes des Bremssystems auch eine 
Stellwegdifferenz und/oder den Hub von Betatigungsor- 10 
ganen der Fahrzeugbremse erfassen. Sowohl der Hub 
als auch bei Bremsbetatigung auftretende Relatiwer- 
schiebungen zwischen Betatigungseiementen der 
Bremse sind im wesentlichen analog zum Hydraulik- 
druck im hydraulischen System der Fahrzeugbremse. 75 

Patentanspruche 

1. Steuerung einer automatischen Kupplung zwi- 
schen Motor, insbesondere Verbrennungsmotor. 20 
und Antriebstrang eines Kraftfahrzeuges bei 
Kriechphasen, z.B. Anfahrphasen oder Betriebs- 
phasen mit Ubergangen zwischen geringer Fahrge- 
schwindigkeit und Halt, wobei die Steuerung die 
Fahrgeschwindigkeit sowie die Betatigung einer 25 
Betriebsbremse des Fahrzeuges erfaBt und die 
Kupplung bei einer Bremsbetatigung offnet, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die unterhaib eines geringen Schwellwertes 
(v 0 ) der Fahrgeschwindigkeit und/oder bei sehr 30 
geringer Motordrehzahl (nahe der Leerlaufdreh- 
zahl) automatisch in einem Schlupfzustand mit 
begrenztem Qbertragbaren Drehmoment arbei- 
tende automatische Kupplung (7) bei Betatigung 
der Betriebsbremse (2) des Fahrzeuges in Abhan- 35 
gigkert von einem zur Bremswirkung analogen, 
durch Sensor (10) uberwachten Parameter (P,s) 
derart steuerbar ist, daB das auf die Antriebsrader 
(1) ubertragbare Antriebsmoment bei ansteigender 
Wirkung der Betriebsbremse (2) abfallt 40 

2. Steuerung nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Kupplungsmoment (M) bei ansteigendem 
Hydraulikdruck (P) einer hydraulischen Betriebs- 45 
bremse abgesenkt wird. 

3. Steuerung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Kupplungsmoment (M) bei Uberschreitung so 
eines Schwellwertes (sj eines Stellweges eines 
Bremsbetatigungsorgans abgesenkt wird. 

4. Steuerung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 55 
daB das Kupplungsmoment (M) analog zu einer 
Stellwegdifferenz zwischen Betatigungseiementen 
einer Betriebsbr mse abgesenkt wird. 



5. Steuerung nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB der Motor ein automatische Motorsteuerung 
aufweist, di einem Abfall der Motordrehzahl unter 
einen geringen Schwellwen (Leerlaufsolldrehzahl) 
entgegen wi rkt. 
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